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Broad tyres have one or more deep longitudinal grooves (12) 
penetrating as far as beneath the belt region (2) inside the tyre with 
the aid of novel bridging components (5). Drainage is maintained 
even at the starting limit and increases overall economy. It is 
possible with this deep-groove technology to build anti-aquaplaning 
tyres, including racing and aircraft tyres and also better "M+S" 
(snow) tyres. A special embodiment makes the pneumatic insertion 
and removal of aids to traction like spikes, etc., a simple matter. 
This permits the manufacture of completely novel M+S or all-year 
tyres. Additional steps permit the use of three-ply tyres. Special 
designs make it possible to use them as or in emergency running 
gear. Besides tyres, air-sprung bearing rollers for cable cars and 
lifts can use this deep-groove principle. 
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(57) Abstract 

Broad tyres have one or more deep longitudinal grooves (12) penetrating as far as beneath the belt region (2) inside the tyre 
with the aid of novel bridging components (5). Drainage is maintained even at the starling limit and increases 
is possible with this deepVoove technology to build anti-aquaplaning tyres, including «^ "^^^J^ 
"M + S" (snow) tyres. A special embodiment makes the pneumatic insertion and removal of aids to traction like spikes etc., a 
simple matter. This permits the manufacture of completely novel M + S or all-year tyres. Additional steps permit the : use Jree- 
pry tyres. Special designs make it possible to use them as or in emergency running gear. Besides tyres, air-sprung bearing rollers 
for cable cars and lifts can use this deep-groove principle. 

(57) Zusammenfassung 

Breitreifen erhalten eine odere mehrere tiefe Langsrillen (12) bis unter die Gurtelzone (2) ins Reifeninnere mittels neuarti- 
Per BrQckenglieder (5). Die Drainage bleibt auch an der Abfahrgrenze noch erhalten und erhoht die Gesamtwmschaftlichken. 
ITmnal Wn^ mit dieser Tiefri lien Technology e Anti-Aqua-Planing-Reifen gebaut werden, inklusive Renn- und Flugzeug-Rei- 
Z TZm andean verbesserte M + S-Reifen. Eine besondere Ausfuhrung gestattet das luftdruck-betnebene Aus-ZEmfahren von 

auf einfache Weise. Damit sind auch vollig neuartige M + S-Reifen oder Ganzjahresreifen mflg. 
[rrLsSnahmen ermoglichen den Einsatz von Drittkem-Reifen. Besondere Ausgestaltungen erlauben den Emsafc als/ 
Oder im Notlaufsystem. Ausserhalb des Reifenbereiches sind for Drahtseilbahnen und Lifte nach diesem Tiefnllen-Pnnzip luft- 
gefederte Tragrollen moglich. 
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DEEP-TREAD, AQUAPLANING-PREVENTING TYRES 



Description of correspondent: DE3916711 



Das Aqua-Planing-Problem ist seit etwa zwei Jahrzehnten bekannt. Man bezeichnet dami 
das Endstadium sich allmahlich verschlechternder Bodenhaftung bei Nasse, Regen, 
Strassenuberflutungen, Pfiitzen, etc. Gelegentlich wird auch vom Wasserski-Effekt 
gesprochen oder Wasserglatte.Die Resthaftung entspricht etwa derjenigen von Glatteis 
d.h. einer Reibzahl von 0,1 bis 0,2. 

Fur das Aqua-Planing wie auch seine Verhinderung sind mehrere Parameter wichtig: die 
Geschwindigkeit, die Hone des Wasserfilm das Profil mit mehreren Teilparametern, z.B. 
Restprofiltiefe, Profilnegativ, geometrische Ausbildung der Drainage u.a., sowie als' 
weiterer, wesentlicher Parameter die Strassenoberflache, ebenfalls mit div. Teilaspekten. 

Alle Verbesserungen im Detail, einschliesslich neuester Laufflachenmischungen, 
sogenannter Regenmischungen, konnten die Bodenhaftung bei starken Regenfallen 
wesentlich verbessern, das Aqua- Planing-Verhalten in hohere Geschwindigkeitsbereiche 
verschieben, aber nicht soweit, dass man von einer Losung des Problems sprechen 
konnte. Ausserdem zeigen die bisherigen Verbesserungen zusatzlich sehr negative 
Resultate. Bei Breitreifen mussten z.B. die Profilnegative gegenuber fruheren 
Normalreifen verdoppelt werden und damit die Lebenserwartungen entsprechend 
absinken, umgekehrt proportional zu den Motorleistungen. Die besten Breitreifen sind 
daher in Punkto Aqua-Planing und Lebenserwartung die schlechtesten. Die offentliche 
Diskussion lauft auf eine Anhebung der Mindestprofiltiefe hinaus - eine weitere 
Ressourcen-Verschwendung. 

Dem Stand der Technik folgend, gibt es heute Losungen, die einen Verbesserungs-Effekl 
durch erheblichen Aufwand erreichen. So werden Doppelreifen auf einer Felge 
vorgesehen. Eine Doppelreifen- Losung wird von J.J. Juhan in Europa angeboten. Auf 
einer Spezial-Alufelge werden zwei gleiche Reifen montiert. Wie bei einem Zwillingsreifer 
entsteht zwischen den beiden schmalen Reifen ein tiefer Hohlraum, der eine 
hervorragende Mittendrainage zulasst. Das System scheitert z.Zt. neben den hohen 
Kosten an Randbedingungen. Beim Ausfall z.B. eines Reifens der Doppelbereifung wird 
der andere uberlastet und konnte gefahrlich versagen. Daher sind Warneinrichtungen 
notwendig, die z.Zt. nicht preiswert zur Verfiigung stehen. 

Bisher war die Grenze dieser Drainage-Rillen die Tiefe des Profils bis zum Gurtel bzw. 
seiner Schutzzone. Bei Sommerreifen et 7 bis 9 mm. Die Breite solcher Drainage-Rillen 
wird dagegen kaum begrenzt und ist etwa bei Rennreifen fur Regen extrem breit. Die 
vorliegende Erfindung erlaubt es, die Tiefe dieser Langsrille bzw. Langsrillen im Rahmen 
bestimmter physikalischer Grenzen mindestens zu verdoppeln ggfs. zu verdreifachen, 
ohne gleichzeitig in die Breite gehen zu mussen. Eine Ausgestaltung der Erfindu erlaubt 
sogar noch eine weit tiefere Drainage-Rille vorzusehen. Bei sehr breiten Reifen oder bei 
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Spezialreifen wie reinen Regenreifen ist es moglich, diese neue Rille doppelt oder sogar 
mehrfach vorzusehen. 

Die vorliegende Erfindung hat die Aufgabe, die bisherige Grenze fur eine sinnvolle 
Profilgestaltung, die Profiltiefe, zu durchbrechen und das Aqua-Planing-Verhalten 
besonders von Breitreifen erheblich zu verbessern. Erstmals soli es damit moglich 
; werden, den entscheidenden Parameter: die Drainage der Mittelpartie der 
Aufstandsflache wesentlich und fast unbegrenzt zu steigem. Das Aqua-Planing-Verhalten 
soli in Hochstgeschwihdigkejtsbereiche verlagert werden, die bisher undenkbar sind. 
Damit gewinnt der riormale Autofahrer einen wesentlichen Sicherheitszuwachs, ohne 
dass diese Massnahme auf Kosten eines zu grossen Profilnegativs gehen muss. 
Beispielhaft soil eine angenbmmene, auf bestimmte Randbedingungen bezogene Grenze 
von heute 130 km/h auf uber 200 km/h hinausgeschoben werden. Fur Rennfahrzeuge 
sind Sonderkonstruktionen moglich, die einen noch hoheren Bereich erreichen.Das 
gleiche gilt fur Flugzeugradialreifen im Bereich urn 300 km/h. 

Die vorliegende Erfindung ermoglicht eine hohe Mittendrainage fur jeden Breitreifen ohne 
wesentliche Anderung der bisherigen Reifenkonzeption und unter Beibehaltung der 
heutigen Felgen. 

Ganz besonders kommt diese verbesserte Drainage aber zusatzlich der Wirtschaftlichkeii 
solcher Reifen zugute. Sie sind auch mit Mindestprofiltiefe noch sicher - gewinnen also 
erheblich an Laufleistung und das Profilnegativ kann kleiner gehalten werden, was 
ebenfalls sich zur Laufleistung addiert. Gleichzeitig profitieren die Handling-Eigenschafter 
eines solchen Reifens. Dieses Plus steht alternativ ggfs. auch als Zuwachs beim Komfort 
zur Disposition. 

Die Vorteile der Erfindung gehen uber die ausgezeichnete Drainage und die 
Verbesserung des Aqua-Planing-Verhaltens hinaus. Ein Reifen mit erfindungsgemasser 
Ausbildung hat eine wesentlich besser Wintertauglichkeit. Daruber hinaus konnen 
Winterreifen nach diesem Prinzip gebaut werden und sind herkommlichen Reifen in 
Seitenfiihrung und Traktion im Tiefschnee weit uberlegen. Eine weitere Ausgestaltung de 
Erfindung bei der Anwendung auf Spezial S-Reifen gestattet sogar erstmals, voll 
ausfahrbare und versenkbare Hilfsmittel vorzusehen, wie Klauen, Krallen, Spikes oder 
ahnliches. 

Ein ganz erheblicher Vorteil der Erfinduna, ist ferner ihre Wirtschaftlichkeit. Die Herstellunj 
dieser Giirtel-Varianten als wesentliche Anderung, ist mit den heutigen 
Reifenfertigungs-Maschinen und geringen Anpassungsanderungen durchfuhrbar. Das 
betrif sowohl die 1 Stage TAM (Tire Assembly Machine) wie die Heizpresse. Auch andert 
sich in der Montage nichts, weder im Handel noch an den Automobil-Bandautomaten 
(Glocken) (Ausnahme eine spezielle Ausgestaltung der Erfindung). 

Urn eine Vertiefung der Langsrille(n) und damit eine erhebliche Vergrosserung des 
Drainage-Querschnittes in radialer Richtung bei modernen Gurtelreifen, vorzugsweise 
Breitreifen, durchfuhren zu konnen, bedarf es der erfindungsgemassen Mittel und 
Massnahmen, die im folgenden beispielhaft beschrieben und durch weitere 
Ausgestaltungsmoglichkeiten erganzt werden. 
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Beispielhaft wird von einem Stahlgiirtelreifen mit Textilkakasse ausgegangen. Ein 
Zweilagen-Stahlkordgurtel wird durch eine ein- oder zweilagige 0 Grad Abdeckung 
umhullt. Die Abrollneutrale liege etwa zwischen erster und zweiter Gurtellage. Trennt mar 
den Gurtel und den Reifen in der Mitte langs in zwei Halften, so miissen erhebliche 
Zugkrafte ubernommen werden. Leitet man diese Zugkrafte nach innen urn, zum Zwecke 
der Vertiefung der Rille, entstehen daruber hinaus erhebliche Momente. 
Erfindungsgemass werd hierfur sogenannte Bruckenglieder vorgesehen. Sie bestehen 
vorzugsweise aus sehr dunnem Blech, welches hoch elastisch im Sinne hoher 
Wechselbeanspruchungen ist, aber ausreichend verformbar, damit die sehr komplizierten 
und anspruchsvollen biegesteifen "Kastenprofile" gestanzt und gepresst werden konnen. 
Die beidseitigen geraden Verlangerungen haben die Funktion von Zugankern un werden 
als Zungen zwischen die Stahlcordgurtellagen gelegt und beim Heizprozess mit diesen 
zusammenvulkanisiert, wobei die ublichen Massnahmen fur gute Haft-Bindung 
angewandt werden. Urn hohe Biegesteifigkeiten zu erzielen, werden die Bruckenglieder 
durch bekannte Blechverarbeitungsmethoden wie Umgurtelung, Abknickung, 
Sickenbildung, etc. versteift und verformt. Vorzugsweise geschieht die Knickung radial 
nach innen, so dass ein bis zwei Karkass-Cordfaden dazwischen liegen konnen, die 
anderen ausserhalb. Auch miissen die Flanken derart gestaltet werden, dass 
Federungszonen fur das Auseinander- bzw. Zueinander Federn der Bruckenglie moglich 
wird, wie dies beim Ein- und Auslauf der Aufstandsflache geschieht. Die ° * : 
Warme-Entwicklung und damit Dauerhaltbarkeit dieser Zone wird hierdurch entscheidend 
bestimmtlm radial aussenliegenen Teil kann die Null-Abdeckung in die Rille mit eingefug - 
werden, ggfs. mit einer zusatzlichen Schutzschicht. Diese Bruckenglieder sind zur 
Verarbeitung zweckmassigerweise durch eine zusatzliche Reihung etwa mit Textilcord 
endlos zusammenzuhalten, oder durch eine beim Stanzen erzeugte minimale 
Stegverbindung, zweckmassigerweise im Bereich der Zuganker. Werden aus besonderer 
Griinden, z.B. bei sehr breiten Reifen, zwei oder mehr Langsrillen gewunscht,;so ist dies 
in gleicher Weise moglich. In einem solchen Falle konnen dann die einzelnen in Betracht 
kommenden Zuganker miteinander verbunden bleiben und die dabei entsteh zusatzliche 
Versteifung durch dunnere Gurtel-Cord-Wahl kompensiert werden. Im Sinne der : - 
Erfindung kann die Ober- und Unterseite Zuganker in Richtung der Stahlcord-Lagen ganz 
minimal vorgepragt werden, urn die Einbettung zu optimieren. 

Der erfindungsgemass entstehende Hochleistungs-Drainage-Kanal kann in seiner 
Wirkung auch noch dadurch unterstutzt werden, dass der Profilgrund mit einer sehr 
glatten und dennoch widerstandsfahigen Schicht aus Gummi ausgekleidet wird, oder z B 
Vulkollan/Polyurethan oder sehr glatten Kunststoffmaterialien. 

Im Sinne der Erfindung ist es nicht notwendig, die Bruckenglieder allein aus Stahl, der 
sich als Federstahl gut bewahrte, Alu oder anderen Metallen zu fertigen. Es bieten sich 
ebenso hochwertige Kunststoffe an, die ggfs. noch leichter und widerstandsfahiger sein 
konnen. So ist es denkbar, samtliche Bruckenglieder zusammenhangend in einem 
einzigen Spritzguss herzustellen und als geschlossenen Ring mit leichter Dehnung in der 
Produktion zu verarbeiten. Vor allem konnten sich auch Verbundwerkstoffe, etwa 
faserverstarkte Kunststoffe, bestens eignen, sowie selbstbindende Kunststoffe, die bei de 
Vulkanisation dies mit Gummi tun (z.B. Vestoran, Firma Huls). 



3 of 9 



12/12/2003 4:19 P" 



esp@cenet description view 



http://v3xspacenet.conVtextdes?PRT=yes&...ubmit=SEARCH&IDX=VVO90l4239&QPN=\VO90l4: 



Bei sehr hoch beanspruchten Reifen wie etwa Flugzeugreifen mit 15 bis 20 Bar 
Innendruck, bieten sich Verbundbruckenglieder an. In der einfachsten Form konnten sie 
so aussehen, dass z.B. ein Vierlagen-Gurtel zwischen jeder Lage ein Bruckenglied erhalt 
deren Zwischenraume durch Gummi ausgefullt werden. Auch sind Bruckenglieder in 
Sandwich-Bauweise vorgesehen. 

Die Form der Rille kahn verschieden gestaltet sein. Im Normalfall bei PKW min s wird sie 
. zweckmassigerweise sich leicht konisch nach aussen offnen, urn das "Steinesammeln" zi 
minlmieren. In speziellen Fallen ist aberauch eine umgekehrte Konizitat oder Verjiingung 
nach aussen moglich, z.B. bei Flugzeugreifen, urn den hohen Drainage-Effekt mit 
grossem Abriebsvolumen zu verbinden (das Problem Hinterschneidung wird dazu 
gesondert gelost). 

\ Eine Variation der MitterientwSsserung stellt die Erzeugung einer sehr breiten und tiefen 
RNIe mittels der Radialkarkasse selbst dar. Hier wird der Festigkeitstrager der Karkasse, 
hier der Seitenwande innen, zu einer gemeinsamen Mittenverbindung vereinigt oder im 
Sinne einer erfindungsgemassen wirtschaftlichen Losung urn einen neuartigen dritten 
Mittenkern gelegt. Die Fahrversuche zeigten jedoch, dass der Eigenbewegung des drifter 
Mittenkerns oder der Mittenverbindung begegnet werden muss. Hierfur sind sogenannte 
Riickhaltesysteme oder Verankerungen am Felgen-Tiefbett vorzusehen - die spater 
beschrieben werden. Hierdurch wird der Reifen zwar aufwendiger und komplizierter zu 
montieren, kompensiert dies jedoch durch bessere Seitenfiihrung in der 
hochstbeanspruchten Kurvenlage (Fahrzeug-Aussen-Kurve, mit Sitz des Tiefbettes). 

Da die Eigenbewegung des dritten Kerns vorzugsweise eine Spreitzung der beiden 
Gurtelhalften, etwa uber die Aufstandsflache i hochsten Punkt des Reifens, bewirkt, kann 
dieser Spreitzung durch eine weitere erfindungsgemasse Massnahme begegnet werden. 
Sehr dunne Zuganker, z.B. hochwertige, nicht rostende Stahldrahte oder Drahtseile, 
verbinden in der Abrollneutralen, z.B. zwischen den beiden Gurtellagen, diese uber ihre 
Bindekrafte mittels Gummi-Metall-Vulkanisation dort. Zur Vereinfachung der Produktion " 
konnen auch nur kleine Osen, oder Haken an beiden Seiten uber Anker eingebettet 
werden, die nachtraglich mit zugfesten dunnen Bindegliedern versehen werden. Letztere? 
hat den Vorteil, dass sie nach einer evtl. Zerstorung erneuert werden konnen. 
Selbstverstandlich sind hierzu auch hochfeste Kunststoffe bestens geeignet, Kohlefaser, 
etc.Erfindungsgemass konnen beide Massnahmen kombiniert werden, wenn die - 
Abrolldynamik dies erfordert. 

Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung schafft die oben erwahnte Voraussetzung fur 
neuartige M+S-Reifen mit ausfahrbaren Spikes oder ahnlichen ausfahrbaren zusatzlicher 
Traktions-Hilfsmitteln. 

Hierzu werden vorzugsweise breitere Bruckenglieder verwendet, die auch in ihrer 
Gesamtbelastbarkeit robuster, also hoher beanspruchbar sind. Sie ubernehmen nicht nur 
die horizontale Zugkraft, sondern zeitweise die punktformige Spitzenbelastung von z.B. 
Spikes. In dieser breiten Rille (Wulst) befindet sich nun ein aufblasbarer Schlauch. Auf 
seinem aussenliegenden Umfang befinden sich fest verankerte (z.B.) Spikes. 

Die Festigkeitstrager dieses Schlauches sind so abgestimmt, dass mit der Steigerung de$ 
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Innendruckes dieser aussere Umfang stetig grosser wird, bis die Spikes (etc.) die 
Reifenaussenflache uberragen. Der Anschluss dieses Schlauches wird mittels eines 
dunnen FQIIschjauches in das Reifeninnere geleitet und dort zu einem zweiten, um 180 
DEG versetzten Ventil oder zu einem Doppelventil. Nach Bedarf kann nun jede Einsatzar 
durch Luftcjruckanderung, auch unterwegs bei kurzem Stop, eingestellt werden (z.B. 
durch Presslupasche Oder einfach-Luftpumpen mit Anschluss an Zigarrenanzunder. Zun 
;'^(fs^ ; gehQ'gfdie; t 6infache Offnung des Ventils 

In Verbindung mit der europaischen Patentanmeldung 87 901 053.3 und deutsche 
Anmeldung DE 36 01 31.6 A1, die als EURAD (Register Trade Mark) in Fachzeitschriften 
und anderen beschrieben wurde, kann dies auch automatisch - dank eingebauter 
Druckbehalter-Kombinatibnsfelge - erfolgen. Der fur diesen Spezialschlauch zur 
Anwendung kommende Luftdruck kann denjenigen des Reifens ubersteigen. Die 
Festigkeitstrager dieses Spezialschlauches (z.B. ausserer Gurtel) werden derart gestaltet 
dass ihre Abrblldynamik mit der des Gurtels ubereinstimmt bzw. nur geringfugig differiert. 
Konstruktionsziel ist gleiche Abrollumfange im Einsatz. Um die Antrie und Bremsmoment< 
von den z.B.Spikes auf den Reifen ohne Schlupf zu ubertragen, sind auf beiden Seiten 
des Schlauches formschlussige, gleitfahige, in radialer Richtung, d.h. von innen nach 
aussen verschiebbare Verzahnungen oder ahnliche Hinterschneidungen vorgesehen. 
Ebenso wird das Reifenprofil so ausgestaltet dass es fur die hochste Stellung als 
Endanschlag dient. 

Eine Ausgestaltung sieht statt eines Einkammer-Schlauches eine Doppelkammer vor. 
Desgleichen, statt einer Langsreihe deren zwei oder mehrere, wie auch Wulste. Erstmals 
wird es moglich, uber die Wahl des Druckes - strassenschonende Spikes zu fahren, oder 
sie optimal den Winterverhaltnissen anzupassen. 

Mit eingezogenen Spikes ist der Reifen keinen Geschwindigkeitsbeschrankungen 
unterworfen. Es ist auch moglich, Sommerreifen m Drainagerille plus versenkten Spikes 
zu bauen, so dass eine neue Form des Ganzjahresreifens entsteht. 

Diese bisher in mehreren Varianten beispielhaft beschriebene Tiefrillen-Technologie kanr 
auch noch auf andere Bereiche angewandt werden. Z.B. konnen statt der Vollgummirollei 
an Seilbahnen verschiedensten Art erstmals Luftreifenrollen mit gleicher Sicherheit und 
wesentlich erhdhtem Komfort eingesetzt werden. 

Ferner wird es bei Reifen moglich, statt kurzen Zungen - insbesondere, wenn 2 oder 
mehrere Tiefrillen bzw. Wulste vorgesehen werden, diese Zungen zu verlangern und von 
einer Seite des Gurtels bis zur anderen aus einem Stuck auszubilden. Damit entfallt die 
Notwendigkeit, 2 Giirtellagen zu verwenden. Man kann stattdessen eine 0 DEG 
Gurtellage aus Stahl oder auch aus anderem Material, z.B. Kevlar, etc., wahlen. Sie kann 
nach innen unter den Bruckengliedern vorgesehen werden, so wie aussen, uber den 
Bruckenglied die z.Zt. ubliche Nylon-Abdeckung, oder beides auch umgekehrt. 

Ausserdem ist es moglich, statt der beispielhaft beschriebenen Langsrillen und Wulste di< 
einzelnen Bruckenglieder aus Metall oder Kunststoff so zu versetzen, dass Pendellinien 
oder andere, als sinnvoll angestrebte Linien erzeugt werden. Dies kann besonders dann 
angezeigt sein, wenn Schwingungserscheinungen, Gerauschbilder oder Brems- und 
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Ftihrungs-Verbesserurigeti solche Zusatzmassnahmen erforderlich machen. Selbst die 
Aqua-Planing-Verhinderung kann hierdurch profitieren, da die Entwasserungs-Kanallange 
wachst und bei geschickter Anordnung insbesondere bei mehreren - die durchschnittliche 
Weglange fur das zu verdrangende Wasserelement zur Drainagerille kurzer werden kann 

Ebenso kann zur Minderung der Warmeentwicklung im Wulst, insbesondere der 
Reifeninnenseite, die Karkasslage unterbrochen werd so dass sich hier nur noch ein 
hochelastisches Zwischengummi, ggfs. aus Poren- oder Zellgummi und die Innenseele 
befindet. 

Ausfuhrungsbeispiele zeigen die folgenden Figuren. 
Fig. 1 Laufflache mit einer Mittelrille. 
Fig. 2 Laufflache mit zwei Tiefrillen. 

Fig. 3 Laufflache, bei der die Mittelrille durch dritten Kern gebildet wird. 

Fig. 4 Mittelrille wie Fig. 3, aber aus 2 Kernen gebildet. - 

Fig. 5 Typisches Bruckenglied aus Stahlblech. 

Fig. 6 Verankerungen des dritten Kerns von Fig. 3 und 4. v" ,3 -^ : 
Fig. 7 M+S-Reifen mit ausgefahrenen Spikes. 
Fig. 8 M+S-Reifen mit eingezogenen Spikes. 

Fig. 1 zeigt eine z.Zt. typische Giirtel(Breitreifen)-Konstruktion. Unter dem Profit 1 befinde 
sich 1-2 Lagen Null-Grad- Abdeckung 2, dann folgen 2 Stahlcordgurtellangen 3 und 
schliesslich die gestrichelt angedeutete Radialkarkasse mit 1 oder 2 Lagen (ggfs. mit 
leichter Kreuzung). Die Tiefrille 12 wird durch ein sogenanntes Bruckenglied 5 gebildet, 
welches durch die beiden waagerechten Auslaufer, die sogenannten Zungen, zwischen 
den beiden Gurtellagen fixiert wird. Sie sitzen dazwischen, weil unterstellt ist, dass in > 
dieser Hohe in etwa die Abroll-Neutrale liegt. Liegt sie defacto hoher oder niedriger, 
konnen die Zungen auch uber oder unter den Cordlagen fixiert werden. Die Minimierung 
der Walkenergie bleibt auch daruber hinaus oberstes Ziel. Z. B. konnen die Zungen dafur 
start gerade, im Radius des Reifens an dieser Stelle gebogen sein (Fig. 5, 26).lm 
Rillengrund (wie auch ggfs. in den Rillenseiten) kann die Null-Grad-Abdeckung 
eingebettet sein. Sie ubernimmt hier die anteilige Spannung und sorgt fur Elastizitat. 

Fig. 2 zeigt den gleichen Reifenaufbau jetzt mit 2 Tiefrillen und Wulsten, wobei sich die 
genaue Lage im Querschnitt aus der optimalen Drainagewirkung ergibt, dem Optimum 
der kurzesten Entwasserungs-Strecken im Profil. Die Zungen 4 sind hier ohne 
Mittenverbindung gezeichnet. Es bietet sich an, diese Bruckenglieder in einem 
Arbeitsgang und einem Blech zu fertigen und daher zu verbinden und dies auch bei der 
Wahl anderer Materialien und Herstellungsverfahren, wie Spritzguss und ahnlichem. Aucl 
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sind dreifache und mehrfache Tiefrillen bei sehr breiten Reifen oder e Rennreifen 
vorgesehen. 

Fig. 3 zeigt eine weitere Ausgestaltungsmoglichkeit der Tiefrille 13. Die Seitenwande 
werden, wie ublich, durch die Cordkarkasse gebildet und das "Bruckenglied" entsteht 
durch. einen dritten Kern 7, um den sich die Karkasse als gestrichelte Linie herumlegt, 
was mit leichten Anderungen an heutigen Aufbaumaschinen moglich ist. Ein Innenring 8 
mit Osen ermoglicht beispielsweise eine Verankekerung 9 des dritten Kernes aus den 
oben beschriebenen Grunden. 

Fig. 4 zeigt die Ausfuhrung des "dritten Kernes" mittels zweier Kerne 14 und eines 
U-Ringes 16. Diese Variante ermoglicht es, beide Halften fur sich zu fertigen und dann 
, zusammenzufugen, was bei kleinen Serien geringere Investitionen ermoglicht. Das 
Karkassende wird, wie ublich, als Fahne 15 hochgefiihrt. Die Tiefrille 13 kann am Grund 
je nach Fullurig variiert werden. Die Verankerung 9 zur Felge erfolgt uber ein Loch sitzen< 
im U-Profil mit Kopf-Halterung. 

Fig. 5 zeigt zwei typische Bruckenglieder in diesem beispielhaften Fall aus Metall, z.B. 
Federstahl-Blech oder Alu-Blech. Die Konstruktion ergibt sich aus den hohen 
Zugbeanspruchungen, welche zum Profilgrund stetig wachsende Biegemomente 
erzeugen. Die Wangen 21 sind daher sehr stark ausgepragt. Dieses hohe 
Widerstandsmoment wird noch verstarkt durch die in die gleiche Richtung gehende 
Mittenauspragung 22. Deutlich und wichtig ist auch, dass sich die Bruckenglieder nach 
innen verjungen, und zwar uber die radiale Verjungung hinaus, wie oben begrundet. 
Diese Bruckenglieder pro Reifen mehrere Hundert, konnen fiir die Fertigung durch 
geeignete Massnahmen gereiht werden (z.B. Tesaband, Magnetband, etc.). Im Beispiel 
sind sie mit Reststegen 23 versehen, mittels derer auch der Einbau-Abstand fixiert 
werden kann und/oder mit nicht gezeichneten Abstandserhebungen oder 
Ausbildungen.Die Zungen 20 konnen zur Gewichtserleichterung und zur besseren 
Verankerung Lochungen/Stanzungen wie 24 oder 25 und andere zweckdienliche 
erhalten. 

Fig. 6 zeigt zwei hauptsachliche Verankerungen. Die Verankerung 9 besteht aus vielen 
zugfesten Seilen, z.B. Nylonseilen, Drahtseilen, Kohlefasern, Glasfasern, etc., die an 
einem Ringseil 40 befestigt sind. Wahrend der Montage ist dieses Ringseil 40 offen und 
wird nach der Montage mittels eines Spezialschlosses durch das ausgeschraubte Ventil 
hindurch oder den halbmontierten Reifen geschlossen und gleichzeitig fest gespannt. 
Eine Zusatzverankerung 28 erlaubt eine zusatzliche Zugversteifung bei sehr sportlichen 
Reifen. 

Eine andere beispielhafte Verankerung stellt die Querverankerung 27 zu beiden 
Reifenwulsten dar. Sie durchschneiden am Hump 30 die Wulszehe leicht und sind an 
einem, um die Wulstferse gelegten, sehr dunnen Ring 31 befestigt, der z.B. klebend oder 
kaltvulkanisierend verbunden sein kann. Der Finger der Montagemaschine muss fur diese 
Montage variiert werden - sonst aber treten keine grbsseren Schwierigkeiten auf bzw. 
sind keine weiteren Massnahmen erforderlich. 

Besonders diese Ausfiihrung besitzt mit dem dritten Kern eine gute Notlauffahigkeit als 
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jdirekte, F unktipn der Steifheit dieses dritten Kerns. Zur Ausbildung als langer wirksames 
Notlaufsystem uber huriderte von Kilometern sind daher nur Optimierungen im Sinne 
dieser Dauerhaltbarkeit notwendig, wie sie z.T. Stand der Technik sind: Warmeabfuhr, 
hochtemperaturbestandige Werkstoffe, etc. 

Rg: 7 zeigt einen M+S-Reifeh mit Tiefrille, der zusatzlich in der Tiefrille eine ausfahrbare 
s Spikes-Reihung aufweist im ausgefahrenen Zustand. Bei M+S-Reifen sind die 
; Bruckehglieder und damitauch die Wangen 39 breiter und robuster ausgebildet. 
Innerhalb der Brijckenglieder befindet sich ein leicht quadratischer Schlauch 33 mit dem 
Hohlraum 34, der an seiner Aussenseite eine dehnbare Armierung 35 besitzt, die z.B. wie 
'; ein GQrtel mit Null- Grad-Abdeckung ausgebildet sein kann. Diese Versteifung tragt den 
Spikes 38 mit seiner UmhQIIung 37, wie sich diese Ausgestaltung bisher bewahrt hat. Es 
; konnen aber auch andere Traktionshilfen angewandt werden, z.B. Rechteckkorper. Im 
Hohlraum 34 befindet sich Pressluft, die durch den dunnen Schlauch 32 zugefuhrt 
wurde.Fur die Durchfuhrung. sind 1 -3 Spezialbruckenglieder vorgesehen, die den 
Durchbruch ohne Festigkeitseinbussen an dieser Stelle geringer Relativbewegung 
gestatten. Urn die hohen; moglichen Tangential(Umfangs)-Krafte ubertragen zu konnen, 
sind Verzahnungen 36, beispielsweise, vorgesehen. Es sind aber auch zusatzliche 
Konizitaten denkbar, die nach aussen hin immer hohere Pressungen erzeu 

Fig, 8 zeigt den eingezogenen Zustand der Spikes Oder vergleichbarer Traktionshilfen. 
Der Hohlraum 34 ist durch Druckablass zusammengeschrumpft. Der Festigkeitstrager 35 
ist ebenfalls geschrumpft und dabei an den Hinterschneidungen 36 gefuhrt worden. Die 
Spannung des Schlauches und Festigkeitstragers ist in dieser Lage noch so gross, dass 
die Maximal-Fliehkrafte kompensiert werden. 

Im fplgenden werden spezielle Ausgestaltungen der Bruckenglieder bzw. Bruckenbander 
beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 9 Bruckenglieder aus Hohlprofilen (z.B. dunnwandigem Rohr). 
Fig. 10 Ein kontinuierliches, sogenanntes Wellenband. 
Fig. 11 Ein Vollprofil z.B. im Spritzgussverfahren gefertigt. 

Fig. 9: Die Zungen des Bruckengliedes 4 sind plattgedruckt und erweitern sich nach untei 
zu den Wannen hin immer starker, bis sie am tiefsten Punkt Rohrquerschnitte 42 mit 
Hohlraumen 44 bilden. Die Zungen sind, wie in vorherigen Figuren, zwischen den beiden 
GQrtellagen 3 eingebettet. Im Profilgrund ist mit 41 eine Nylon-Abdeckung angedeutet, mi 
6 die sich leichtwellig verformende Karkasslage und dem Innenliner. Zwischen den 
Bruckengliedern und den beiden zuletzt erwahnten Begrenzungen befindet sich ein 
: Fullmaterial, z.B. Zellgummi 43. Es ist denkbar, die Hohlraume 44 mit geeignetem, 
widerstandsfahigem Material zu fullen. Die Flanken der Bruckenglieder sind spitzer als es 
der radialen Segmentierung entspricht, so dass sie sich gegeneinander zu- und 
wegbewegen konnen. 

Fig. 10 zeigt ein Bruckenband, welches zweckmassigerweise wie ein "Wellblech" 
ausgebildet ist, so dass die Bewegungsfreiheit im Profilgrund moglich ist 46. Die Zunge 
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Oder die Zungen 45 konnen als Band gestaltet sein, Oder aber Aussparungen 
entsprechend Fig. 5 enthalten. Dies hangt auch von der zugelassenen Restdehnung des 
Gurtels ab. Es ist aber auch denkbar, die Zungen als sehr feingewelltes Band 
darzustellen, so dass eine minimale Elastizitat dad erreicht wird. Ohne dass allerdings im 
Verbund mit den Gurlagen eine zu grosse Steifheit entsteht. 

Fig. 11: Hier ist skizzenhaft ein Vollprofil 47 mit ganz geringem Wangeniiberstand 48 
gezeichnet. Auch hier erfolgt der allmahliche Ubergang zu den Zungen 50, entsprechend 
dem Verjaiif des Biegemomentes, was bei Spritzgussteilen hervorragend erreicht werden 
kann. Ebenso konnen zwischen den Briickengliedern Verbindungen entstehen, die eine 
Restdehnung im Gurtel zulassen. Auch konnen die Zungen mit Offnungen, etc., wie Fig. 
5, und weiteren Profilversteifungen, etwa in Form der Wangen 21 oder Auspragungen 22. 
versehen werden. Die Bruckenglieder eines ganzen Reifenumfanges konnen auf diese 
Weise in einem einzigen Spritzguss hergestellt werden und dank ihrer Dehnung zwischer 
den Zungen auch so als Ring fertigungstechnisch und vollautomatisch montiert werden. 
Es versteht sich, dass hierfur sich besonders Kunststoffe eignen, die neben ihrer hohen 
Festigkeit und Zahigkeit, ggfs. mittels Fuller, z.B. Kohlefasern, Glasfasern, aus einem, mil 
Gummi selbstvulkanisierendem Material bestehen, z.B. Vestoran, Firma Huls, oder 
ahnlichem. Es ist hier auch denkbar, dass ein Grundgerust aus Metall existiert, in welchei 
in einer Art Sandwich-Bauweise der entsprechende Kunststoff eingespritzt wird. Es ist 
ferner nicht ausgeschlossen, dass die Heizform fur den Reifen so ausgebildet wird, dass 
die Kunststoff-Bruckenglieder bzw. -Bander wahrend dieses Fertigungsschrittes l 
eingespritzt werden, wie es bisher fur einfacherere Teile bereits Stand der Technik ist 4 
(Firma Hiils). 

Die weitestgehende Ausgestaltung der Erfindung ist die automatische Erzeugung der 

Tiefrille in Abhangigkeit von der Temperatu Bei trockener Strasse dient die aufgeklappte #■ 

Rille als Verbreiterung des Breitreifens mit exzellenten, sportlichen 

Handling-Eigenschaften. Bei Abkuhlung durch Wasser, Regen, nasse Fahrbahn oder in- 

der kalten Jahreszeit, zieht sie sich als Tiefrille zusammen und pragt diese aus. Jetzt 

dient sie der Entwasserung bzw. besseren Matsch- und Schnee-Eigenschaften. Dies 

kann durch die konstruktiv sinnvolle Nutzung des reversiblen Verhaltens einiger Metalle - 

z.B. Bio-Metall (Mitsubishi) oder Memory Alloy oder anderer - erreicht werden und ist 

durch Anspruch 15 prazisiert. 



9 of 9 



1 2/1 2/2003 4:19 P> 



esp@cenet claims view 



http://v3.espacenetxonVt^ 



DEEP-TREAD, AQUAPLANING-PREVENTING TYRES 



Claims of correspondent: DE3916711 



1. Luftreifen, vorzugsweise Breitreifen in Radial-Bauweise mit umlaufender Langsrille ode 
mehreren Langsrillen dadurch gekennzeichnet, dass eine oder mehrere Langsrillen Fig. 
1-4; 12, 13 durch die Giirtelebene hindurch bis merklich unter den Gurtel reichen und im 
Reifen-lnneren dabei einen Wulst Fig. 1-4; 5, 7, 16 bilden. 

2. Luftreifen nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, dass Bruckenglieder Fig. 1 + 2; 4 
Fig. 5, Fig. 9, Fig. 10, Fig. 1 1 mit biegesteifen Querschnitten in etwa in die Abroll-Neutrale 
Fig. 1 ; 3 des Gurtelreifens oder gurtelahnlichen Reifenunterbaues eingefiigt und 
wesentlicher Bestandteil des Wulstes sind. 

3. Reifen nach Anspruch 1 mit Bruckengliedern nach Anspruch 2 dadurch 
gekennzeichnet, dass diese Bruckenglieder Fig. 5, Fig. 9, Fig. 10, Fig. 11 sich zum 
Mittelpunkt hin verjungen und zwar starker, d.h. spitzer, als es der radialen Verjungung 
entspricht, d.h. dass sich die Tangenten an die Flanken vor dem Reifenmittelpunkt 
schneiden. 

4. Reifen nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, dass dieser Wulst durch einen 
dritten Kern Fig. 3; 7 gebildet wird und durch die Karkasslage/n Zugkraften ausgesetzt 
wird. 

5. Reifen nach Anspruch 1 und 4 dadurch gekennzeichnet, dass dieser dritte Kern oder 
Mittelkern Verankerungen Fig. 3+4; 9, Fig. 6; 9, 27, 28, 30, 31 zur Felge besitzt. 

6. Reifen nach Anspruch 1 und Anspruch 4 und 5 dadurch gekennzeichnet, dass diese 
Verankerung Fig. 6; 9, 28, 29, 40 vorzugsweise im Tiefbett fixiert wird und die Felgen im 
Rahmen der Normabmessungen dazu vorbereitet sind, z.B. kleine 
Vertiefung/Positionierung 40; oder dass diese Verankerungen mit den Wulsten des 
Reifens 30 im Zusammenwirken mit der Schrag-Schulter 31 und Horn 31 auf der Felge 
verbunden sind. 

7. Reifen nach Anspruch 1 und 4 dadurch gekennzeichnet, dass uber dem dritten Wulst ii 
der Hone etwa der Abrollneutralen Zuganker Fig. 4; 1 1 in grosserem Abstand beide 
Seiten des Gurtels verbinden. 

8. Reifen nach Anspruch 1 , 2 und 3 dadurch gekennzeichnet, dass sich in der Rille 
(Wulst) Fig. 7+8 ein aufblasbarer Schlauch 33, 34 befindet, auf dessen ausserem Umfanc 
35 Traktions-Elemente z.B.Spikes 37, 38 angebracht sind, die durch Luftdruck-Zufuhr 32* 
sich uber die aussere Umfangslinie des Reifens erheben. 

9. Reifen nach Anspruch 1 , 2, 3 und 8 dadurch gekennzeichnet, dass der 
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■ Anschlussschlauchuber Spezialbruckenglieder in das Reifeninnere 32 fuhrt, und dort zu 
einem urn 1|Q ? Grag^rseW^n zweitem Ventil oder zu einem Doppelventil. 

10. Reifen nach Anspruch 1 bis 9 dadurch gekennzeichnet, dass der Wulst Fig. 1 oder di< 
Wulste Fig. 2, oder der dritte Wulstkern Fig. 3 und Fig. 4, Fig. 6 als Notlauf-System 
ausgebildet sind und sich hierzu auf der Felge, soweit sie beruhren, gleitend und 
geschmiert abstutzen kon nen . 

1 1 Bruckenglieder nach Anspruch 2 und 3 dadurch gekennzeichnet, dass sie fur mehrerc 
Tiefrillen aus einem Stuck bestehen und in den Reifenaufbau integriert sind, Fig. 2. 

1 2. Bruckenglieder nach Anspruch 2 und 3 und 9 und 1 1 dadurch gekennzeichnet, dass 
zwei und/oder mehrere Ebenen von Bruckengliedern iibereinander vorgesehen werden, 
deren Zwischenraume vorzugsweise mit beliebigem Fullmaterial (z.B. Zellqummi) 
ausgefulltsind. 

13. Bruckenglieder nach den obigen Anspruchen dadurch gekennzeichnet, dass sie zu 
Bahdern vereinigt oder als Bander gefertigt werden Fig. 10, z.B. sogenannte 
Wellblech-Bander, die im Profilgrund tangential elastisch sind. 

14. Bruckenglieder nach den obigen Anspruchen dadurch gekennzeichnet, dass sie aus 
dunnwandigem Rohr, Fig. 9; 42, 44, d.h. hohl oder z.B. als Spritzgussteil Fig. 1 1 ; 47 voll 
gestaltet sind, oder auch kombiniert, z.B. in Sandwich-Bauweise. 

15. Bruckenglieder oder Bander nach den obigen Anspruchen dadurch gekennzeichnet, 
dass sie aus Bio-Metall oder Memory Alloy od ahnlichem reversiblem Material derart 
gestaltet sind, dass sie sich im warmen Zustand in der Mitte verbreitern 
(Sommer-Breitreifen) und bei Abkuhlung, z.B. durch Regen urn 20-30 DEG , sich zur 
Tiefrille wieder zusammenziehen (Regenreifen). 
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